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3Thema: Mobilität und Verkehr – Konzepte für unsere Zukunft
Die absehbare Verknappung fossiler Ener-
gieträger lässt erwarten, dass sich die Mobilität der
Zukunft von der heutigen deutlich unterscheiden wird.
Integrierte Mobilitätskonzepte wie die intelligente Ver-
knüpfung von ÖPNV, Car-Sharing-Systemen und eige-
nem Fahrzeug werden zunehmend an Bedeutung ge-
winnen.
Jährlich werden verkehrsbedingt im Freistaat Sachsen
rund 1,3 Milliarden Liter Diesel- und 1,1 Milliarden
Liter Ottokraftstoff verbraucht. Dies entspricht mehr
als einem Viertel des Gesamtenergiebedarfs und
bedeutet einen enormen Abfluss von Kaufkraft aus
Sachsen. 
Durch den Straßenverkehr werden so pro Jahr 6 Mil-
lionen Tonnen CO2 emittiert. Es ist erklärtes Ziel der
sächsischen Umweltstrategie im Koalitionsvertrag, die
CO2-Emissionen bis zum Jahr 2020 gegenüber 2006
um 23 Prozent zu reduzieren. Elektrische Antriebe
sind dabei ein möglicher Lösungsansatz mit hohem
Potential für den Umwelt- und Klimaschutz.
Voraussetzung dafür ist, dass die Antriebsenergie aus
erneuerbaren Energiequellen gewonnen wird. Sachsen
strebt an, den Anteil erneuerbarer Energien am
Bruttostromverbrauch bis 2020 auf mindestens 24
Prozent zu erhöhen.
Die Bundesregierung hat bereits im Frühjahr 2009 im
Rahmen des Konjunkturpaketes II den Schwerpunkt
Elektromobilität in ihr Programm aufgenommen. Das
Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung (BMVBS) fördert in diesem Kontext Elektro-
mobilität in Modellregionen. Der Freistaat Sachsen
beteiligt sich mit der Innovationsplattform „Electric
Street Saxony“ an diesem Förderprogramm und bildet
mit den Ballungszentren Dresden und Leipzig eine der
acht Modellregionen im Bundesgebiet. Die Innova-
tionsplattform ist ein Netzwerk von sächsischen Part-
nern aus Industrie und Wissenschaft und eine daraus
entwickelte Zusammenstellung von Projektideen für
die Etablierung von elektrischen Antriebstechnologien.
Schwerpunkte stellen der ÖPNV und der Individual-
verkehr sowie Technologieentwicklung in den Berei-
chen Energiespeicher, Ladeinfrastruktur und Netzinte-
gration dar. Seit Beginn des Programms wurden drei
Großprojekte mit sächsischen Unternehmen gestartet:
Die Verkehrsbetriebe der Städte Leipzig und Dresden
werden seriell-hybridbetriebene Gelenkbusse im
Linieneinsatz testen, die perspektivisch an Haltestellen
und Endpunkten Energie für den rein elektrischen
Fahrbetrieb „nachtanken“ können. Zum zweiten wird
ein Forschungs- und Entwicklungszentrum für
Energiespeicher elektromobiler und industrieller
Anwendungen etabliert. Das dritte Projekt beinhaltet
den Einsatz von Elektrofahrzeugen bei Kommunal-
unternehmen und Energieversorgern, verbunden mit
dem Aufbau intelligenter Ladeinfrastruktur in Dresden
und Leipzig.
Elektromobilität ist das bewegende Thema unserer
Zeit. Die Fachwelt ist sich weitgehend einig, dass der
Elektroantrieb in 50 Jahren die dominierende Techno-
logie darstellt. Dabei wird sich auch ein Veränderungs-
prozess unserer gewohnten Mobilitätsschemen vollzie-
hen. Entscheidende Einflussfaktoren werden hierbei
die Ölpreisentwicklung und zunehmende Restriktio-
nen bei CO2-Emissionen, aber auch technologische
Fortschritte in der Energiespeichertechnologie sowie
politische Rahmenbedingungen sein. Vor allem für die
Vielzahl kleiner innovativer Unternehmen in Sachsen
bietet dieser Wandel Chancen, neue Märkte zu er-
schließen und sich im weltweit stark wachsenden
Konkurrenzumfeld mit zukunftsweisenden Produkten
zu etablieren. Insbesondere im Bereich der Automobil-
zulieferindustrie wird der Technologiewandel hin zur
Elektromobilität Einfluss auf eine Fülle von Kompo-
nenten nehmen. So liegen Schwerpunkte der Wert-
schöpfung von Elektrofahrzeugen in den Bereichen
Energiespeicher und Leistungselektronik. Hier ist Sach-
sen mit namhaften Unternehmen und Forschungs-
institutionen sehr gut aufgestellt. Verbunden mit
Unterstützung aus der Politik hat der Freistaat damit
gute Aussichten, innerhalb des nächsten Jahrzehnts
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Im Rahmen der zunehmenden Elektrifizie-
rung des Automobils, die heutzutage durchweg
durch eine 12 V Bleisäurebatterie gewährleistet wird,
stößt der konventionelle Bleienergieträger zuneh-
mend an seine Leistungsgrenzen. Aus diesem Grund
arbeitet das Institut Automobiltechnik der TU Dres-
den an Möglichkeiten zum Einsatz neuartiger Ener-
giespeichertechnologien im Automobil. Basierend auf
der Lithium-Ionen-Technologie entwickelte ein Team
um Professor Bernard Bäker eine modular aufgebau-
te 4 Zellen Lithium-Ionen-Autobatterie als Prototyp.
Um den Anforderungen nach Sicherheit und Lebens-
dauer nachkommen zu können sind die genaue
Kenntnis der Speichereigenschaften sowie der Einsatz
eines Batteriemanagementsystems unumgänglich.
Beiden Gebieten wurde im Rahmen dieser Ein-
wicklungsarbeit Rechnung getragen. Ziele waren
die Entwicklung einer voll funktionsfähigen 12V-
Bordnetz-Batterie, bestehend aus 4 Lithium-Ionen-
Zellen, inklusive Batteriemanagement sowie die
Erstellung eines Simulationsmodells, das einerseits
das elektrodynamische Verhalten abbildet und
andererseits auch Rückschlüsse auf die Alterung
zulässt.
Während der Entwicklung wurde auf
Modularität und Skalierbarkeit des
Prototypen geachtet. Dadurch ist es
möglich, durch nur geringe An-
passungen der Software und einen
mehrfachen Einsatz des zellnahen
Monitormoduls Batterien mit einer
Gesamtspannung von 1000 V zu über-
wachen.
Die Software für das BMS wurde funk-
tionsorientiert entwickelt. Das bedeu-
tet, dass die Überwachungs- und
Managementfunktionen mit Hilfe
Matlab/Simulink entwickelt, getestet
und dann direkt auf dem Mikro-
controller implementiert wurden.
> 12V-Batteriedemonstrator
Experten der TU Dresden entwickeln modulares 





Institut für Automobiltechnik Dresden
Professur für Fahrzeugmechatronik










die Zukunft. Neuartige Tech-
nologien für die Energiespei-
cherung im Automobil for-
dern dabei besonders den Er-
findergeist und den Forscher-




Abb 1: Links: Entwurf des Batteriedemonstrators mittels CAD – Rechts: realisierter
12 V Batteriedemonstrator
Mechanische Angaben
- Breite 257 mm
- Höhe 420 mm
- Tiefe 186 mm
- Gewicht 10010 g (10 kg)
Elektrische Angaben
- Zellen: 4 x Li-Tec HEI 40 High Energy Zellen (Li-Metalloxid)
- Nennkapazität: 40Ah
- Maximale Spannung: 16,8 V
- Minimale Spannung: 12 V
- Maximaler Ladestrom: 160 A Puls, 80 A Dauer
- Maximaler Entladestrom: 200 A Puls, 80 A Dauer
- Maximaler Energieinhalt: 0,7 kWh
Batteriemanagement
- Managementmodul: ARM7-μC für Kommunikation,
Fehlerdetektion, Zustandsbestimmung, Symmetrierung und
Bereichsüberwachung
- Monitormodul: LTC6802 für Messung der Zelldaten (U, I, T)
und Ansteuerung der Symmetrierschaltung
- Maximale Zellanzahl: 12 ohne Erweiterung der Elektronik,
durch den Einsatz der DaisyChain Erweiterung auf bis zu 120
Zellen
- Symmetrierung: akrives, resistiv Verfahren
- Anschlüsse: CAN-Schnittstelle, alle Messgrößen auch als
Analogwerte abgreifbar
- Kühlung: Aktive Kühlung durch Lüfter
x
Abb. 2: Strukturdarstellung zur Entwicklung des Batteriemanagements                                                             (Quellen: TUD IAD)
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Die am Lehrstuhl für Fahrzeugmecha-
tronik existierenden Batterie- und Bordnetzprüf-
stände arbeiten hinsichtlich gemeinsamer
Forschungsziele eng zusammen. Die Batterie-
prüfstände dienen der Charakterisierung unter-
schiedlichster Speichertechnologien. Dabei wer-
den verschiedene Messverfahren, wie beispiels-
weise die elektrochemische Impedanzspek-
troskopie angewendet. Zum anderen werden
mit ihrer Hilfe Speicher für die Messungen am
HiL-Bordnetz-Prüfstand vorbereitet, dass heißt
ihr Ladezustand und ihre Temperatur werden
eingestellt. Dazu sind auch zwei Klimakammern
mit einem Temperaturbereich von -40°C bis
180°C vorhanden.
Mit Hilfe des HiL-Bordnetz-Prüfstands können
unter anderem einzelne Bordnetzkomponenten,
wie beispielsweise der Generator, detailliert
betrachtet werden. Die Hauptanwendung liegt
aber in der Untersuchung kompletter Bordnetze
in einer realitätsnahen Laborumgebung. „HiL“
steht dabei für Hardware in the loop, d. h. reelle
Hardware im Zusammenspiel




tionen, mit denen es möglich
sein soll, elektrische Energie
ausschließlich in den Brems-
phasen des Fahrzeugs und
damit vollkommen CO2-frei
zu erzeugen.
> Batterie- und HiL-Bordnetz-Prüfstand
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Die Notwendigkeit der CO2-Reduktion, die Steigerung der Anforderun-
gen an das Fahrzeugenergiebordnetz und die gleichzeitig rasante Ent-
wicklung auf dem Gebiet der Elektrochemie rücken den Einsatz neuer
Speichertechnologien und Bordnetzkonzepte immer stärker in den Fokus
der Entwicklung. 
Für die erfolgreiche Entwicklung dieser Konzepte sind ein tiefgreifendes
Verständnis des Batterieverhaltens sowie eine Untersuchung der
Speicher im Systemverbund notwendig. Dafür steht dem Lehrstuhl für
Fahrzeugmechatronik der TU Dresden eine Prüfstandslandschaft mit
zwei Batterieprüfständen sowie einem Hardware-in-the-Loop-(HiL)-
Bordnetz-Prüfstand zur Verfügung, welche komplett selbstständig ent-
wickelt und aufgebaut wurden.
x
Prüfstände zur Untersuchung neuartiger Bordnetzarchitekturen. – Von rechts nach links:
Batterieprüfstand, Klimakammer und HiL-Bordnetzprüfstand                             (Foto: TUD IAD)
x
Schematische Darstellung des Bordnetzprüfstandes: „Signale und Komponenten“      
(Quelle: TUD IAD)
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Das Kompetenzzentrum für operatives
Verkehrsmanagement ViMOS wurde am 16.März
2006 an der Fakultät Verkehrswissenschaften „Fried-
rich List“ gegründet. Es dient dem Ziel, auf der Basis
des interdisziplinären Zusammenwirkens von For-
schungseinrichtungen, Verkehrsplanungsbüros, Ver-
waltungen sowie Verkehrs- und Wirtschaftsunter-
nehmen die hohe fachliche Kompetenz zu bündeln
und effektiv zu vernetzen. 
Das Kompetenzzentrum versteht sich dabei als Platt-
form für sehr vielseitige Aktivitäten auf diesem Fach-
gebiet. Dies reicht vom gegenseitigen Erfahrungs-
austausch über die Ausgestaltung von wissenschaft-
lichen Tagungen und Kolloquien, der Vermittlung von
Praktika für Studenten bis zur gemeinsamen Bear-
beitung von Forschungs- und Umsetzungsprojekten.
Neben Grundlagenforschung spielen dabei vor al-
lem Entwicklung und Planung sowie effizienter Be-
trieb operativer Verkehrsmanagementsysteme und
andere innovative Verkehrstelematikanwendungen
eine wesentliche Rolle. Das Zusammenführen mo-
derner Technologien wie Satellitenortung, Mobil-
funk, Breitbandkommunikation, digitaler Karten
und leistungsfähiger Rechentechnik in Fahrzeugen,
Leitzentralen und in Endgeräten beim Verkehrsteil-
nehmer bietet hervorragende Chancen für Dienste
und Funktionalitäten, die einen Beitrag zur
Verbesserung der Verkehrssituation im Gesamt-
system, aber auch für den Einzelnen leisten können.
Um solche Innovationen entwickeln und in mög-
lichst kurzer Zeit auch praxiswirksam umsetzen zu
können, müssen Forscher, Entwickler, Hersteller
und Betreiber der Systeme effizient zusammenar-
beiten. Das Kompetenzzentrum bietet dafür die
entsprechenden Rahmenbedingungen. 
Ein weiterer Baustein der Tätigkeit des Kompetenz-
zentrums ist die Verbreitung neuester Erkenntnisse
aus dem Fachgebiet. Dazu veranstaltet das
Kompetenzzentrum im Zusammenwirken mit dem
Institut für Verkehrstelematik der TU Dresden je-
weils im Sommersemester wöchentlich Fachkol-
loquien; namhafte Vertreter aus Wissenschaft und
Praxis berichten hier über Innovationen, Einsatzer-
fahrungen und Praxisprobleme.
Jährlicher Höhepunkt ist die traditionell im De-
zember stattfindende ViMOS-Tagung im Dresdner
Blockhaus, wo sich alle Mitgliedseinrichtungen des
Kompetenzzentrums, Fachpublikum und weitere
Gäste zusammenfinden. Zu diesen Tagungen konn-
ten wir bereits namhafte Referenten von renom-
mierten Firmen und Institutionen aus dem In- und
Ausland begrüßen, die in ihren Vorträgen aktuelle
Projekte und Forschungsschwerpunkte vorstellten
(siehe Fotos). 
Sitz des Kompetenzzentrums VIMOS ist die Pro-
fessur Verkehrsleitsysteme und -prozessautomatisie-
rung unter Leitung von Prof. Jürgen Krimmling. 
> Kompetenzzentrum für operatives Verkehrsmanagement an der TU Dresden...
... bündelt fachliche Kompetenzen und vernetzt
die Akteure aus Theorie und Praxis international
Im Kompetenzzentrum für operatives Verkehrsmanage-
ment sind über 30 Partner aus dem In- und Ausland, von
Forschungseinrichtungen, Verkehrsplanungsbüros, Äm-
tern mit Zuständigkeit für Verkehr und Mobilität sowie
verkehrstelematisch orientierten Wirtschaftsunternehmen zusammengeschlossen.
Aufgabe des Kompetenzzentrums ist die interdisziplinäre Vernetzung aller
Aktivitäten der verschiedenen Partner auf dem Gebiet operativer Verkehrs-


































ViMOS-Tagung im Dresdner Blockhaus
(Fotos: TUD)
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Moderne Großstädte
haben das Problem, die notwen-
dige Mobilität von Personen und
Gütern sicherzustellen. Überlas-
tungen der Verkehrswege haben
ihre negativen Auswirkungen
auf Sicherheit, Umweltverträglichkeit und Wirt-
schaftlichkeit. Bauliche Maßnahmen sind nur noch
begrenzt möglich, teuer und oft nicht mehr möglich
bzw. gewollt. Ausweg aus diesem Dilemma sind
moderne Verkehrssteuerungs- und -leitsysteme, die
die vorhandene Verkehrsinfrastruktur möglichst effi-
zient nutzen und auch für den Verkehrsteilnehmer
Verbesserungen bringen. 
Am Institut für Verkehrstelematik der TU Dresden
wurde für diesen Zweck das operative Ver-
kehrsmanagementsystem VAMOS entwickelt und
im Auftrag der Stadt aufgebaut. Grundlage des
Systems sind die online einlaufenden Verkehrsdaten
von über 1000 Messstellen aus dem städtischen
Straßennetz und den Autobahnen im Raum Dres-
den. Hinzu kommen online-Daten des ruhenden
Verkehrs und der öffentlichen Verkehrsmittel sowie
der Taxi-Fahrzeuge, die im Verkehr mitschwimmen.
Die Daten laufen in der Dresdner Verkehrsdaten-
zentrale an der TU Dresden zusammen, werden
dort minütlich neu ausgewertet und zu einem ak-
tuellen Verkehrslagebild zusammengestellt. Erkann-
te Störungen des Verkehrsablaufes führen zu vollau-
tomatisch geschalteten Steuerungsmaßnahmen, die
einerseits die Auswirkungen der Störungen minimie-
ren sollen. Andererseits soll der Verkehrsteilnehmer
informiert und entsprechend der gegebenen Ver-
kehrslage optimal geleitet werden.
Eines der dafür genutzten Verkehrsleitsysteme ist das
dynamische Wegweisungssystem für ein Teilnetz im
Südwesten der Stadt mit derzeit 43 schaltbaren
Wegweisern. Die Ansteuerung erfolgt koordiniert mit
anderen Verkehrssteuerungs- und -informationsmaß-
nahmen direkt durch VAMOS, und zwar seit 2007
vollautomatisch. In Sondersituationen sind auch manu-
elle Eingriffe von der Leitstelle in der Stadtverwaltung
bzw. von der VAMOS-Zentrale an der TU Dresden aus
möglich.
Bei Störungen in den drei Autobahn-Tunneln der A17
in Stadtnähe leitet dieses System den Verkehr bei-
spielsweise über Alternativrouten mit freien Kapazi-
täten und vermeidet bzw. vermindert damit Staus im
Straßennetz. Die verkehrslageabhängige Steuerung er-
folgt dabei auf der Grundlage abgestimmter Steu-
erungsstrategien für ca. 220 verschiedene Einzel-Stö-
rungssituationen, die wissensbasiert bewertet und mit-
einander kombiniert umgesetzt werden.
> VAMOS – Ein System aus Dresden für Dresden
Intelligente Straße: 
Messen, Wissen, Steuern und Informieren
VAMOS steht für „Verkehrs-Analyse-, -Management- und -Optimierungs-
System“, einem an der TU Dresden entwickelten Steuerungssystem für
komplexe Verkehrsprozesse. Die Landeshauptstadt hat dieses System seit
mehreren Jahren in Dresden-West im Einsatz, der weitere Ausbau ist
geplant. In Fachkreisen findet dieses System mit seinem innovativen
Konzept sehr hohe Anerkennung als eines der bundesweit fortschrittlich-
sten und am besten vernetzten Systeme. Über 1000 Verkehrsdetektoren
sowie Ampelanlagen, dynamische Wegweiser, Verkehrsinformationstafeln,
Parkhäuser, die Fahrzeuge der Dresdner Verkehrsbetriebe, ca. 450 Taxi-
Fahrzeuge, Autobahntunnel und andere Verkehrsbeeinflussungsanlagen
sind über verschiedene Kommunikationskanäle im 24-h-Betrieb mit der




















Automatischer Anzeigewechsel am Wegweiser
Nürnberger Straße vor dem Fritz-Foerster-Platz
(Quelle: media project)
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Ein neuer marktfähi-
ger Steuerrechner für den Stadt-
verkehr wird in Zusammen-
arbeit zwischen der TU Dres-
den, dem Fraunhofer Institut
für Verkehrs- und Infrastruk-
tursysteme IVI Dresden, der
Dresdner Verkehrsbestriebe AG






entwickelt. Ausgangspunkt der Kooperation ist der
in einem Transfermodell „Wissenschaft – Markt –
Anbieter“ entwickelte Ansatz eines integrierten
Wissens- und Technologietransfers. Er dient der
schnellen Bereitstellung von an der TU Dresden vor-
handenem Expertenwissen in Praxisprojekte für den
öffentlichen Stadt- und Regionalverkehr.
Erster Anwendungsfall für den Wissenstransfer sind
innovative Komponenten zur Steuerung von Halte-
platzbelegungen. Im Öffentlichen Personennahver-
kehr (ÖPNV) kann vor allem
bei Doppelhaltestellen der
genaue Halteplatz bei gleich-
zeitig haltenden Fahrzeugen
entlang der Bahnsteigkante
variieren. Für die Fahrgäste re-
sultieren aus den Unsicherhei-
ten zusätzliche Fußwege und
damit Unbequemlichkeiten.
Mit dem neuen methodischen
Ansatz wird eine optimale Hal-
teposition auf Basis der Prog-
nose des weiteren Betriebsab-
laufes bestimmt. Über die Hal-
teposition werden Fahrgast
und Fahrer rechtzeitig vor An-
kunft des Fahrzeugs infor-
miert. 
In einem Transferlabor werden
die Komponenten des neuen
Wissenstransfermodells darge-
stellt und am Beispiel des
neuen Steuerungsmoduls er-
probt. Die TU Dresden nutzt
für die notwendigen Modell-
untersuchungen das Simula-
tionstool „simcron modeller“.
Mit dem Einsatz der Simula-
tionssoftware wird eine Testumgebung geschaffen,
mit deren Hilfe sowohl der methodische Ansatz zur
Halteplatzprognose als auch die Funktionalität
geprüft werden können. Die Modelle und Algorith-
men werden in einer geeigneten Software durch die
IZP Dresden realisiert. Die dresden elektronik inge-
nieurtechnik gmbh entwickelt für Labor- und Praxis-
anwendungen einen neu konzipierten Haltestellen-
rechner. Dieser beherrscht sowohl den Empfang der
Fahrzeugpositionen als auch die Ausgabe der
Halteplatzanzeige (siehe auch Seite 10).
Der Piloteinsatz der Lösung am
Postplatz in Dresden verkürzt
für die Fahrgäste zugleich die
Zeiten und Wege zwischen den
benachbarten Haltestellen. Da-
mit ist eine Qualitätsverbesse-
rung im Kundenservice der
Dresdner Verkehrsbetriebe AG an
einem sensiblen Umsteige-
punkt verbunden. Besonderer
Vorteil der neuen Lösung: Sie
ist schnell an verschiedene
ÖPNV-Netze und Anwendun-
gen adaptierbar.
> Wirtschaft trifft Verkehrswissenschaft
Vom Transferlabor direkt an den Dresdner Postplatz: 





Professur für Bahnverkehr, 
öffentlicher Stadt- und Regionalverkehr








Die Verkehrsunternehmen im Öffentlichen Personenverkehr verbessern kontinuierlich ihre
Leistungen und den Service. Wichtiger Schwerpunkt dabei ist die Verkürzung der Um-
steigezeiten und der damit verbundenen Wege für die Fahrgäste. Zur Unterstützung dieser
Maßnahmen wird von der TU Dresden ein neuer methodischer Ansatz angeboten. Mit die-
ser Hilfe kann für die Fahrgäste eine optima-
le Halteposition auf Basis der Prognose des
weiteren Betriebsablaufes bestimmt werden.
Es erfolgt die Bereitstellung neuer Hard- und
Softwarekomponenten zur prozessnahen
Steuerung des Betriebsablaufes im Stadtver-
kehr in neuer Qualität.
x
Experten aus Wisssenschaft und Praxis präsentieren 
ihre Ergebnisse                                     (Foto: Ralf Jugelt)
x
Der Lageplan vom Postplatz             (Quelle: TUD)
x
Straßenbahn in der Zufahrt zum Postplatz
(Foto: Robert Schleusener)
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Seit Juni 2010 ist am Dresdner Fraun-
hofer-Institut für Verkehrs- und Infrastruktursysteme
IVI in Kooperation mit der TU Dresden eine neue
Forschungsgruppe aktiv. Ziel dieser Gruppe ist es,
die Zusammenarbeit beider Einrichtungen auf dem
Gebiet der Verkehrsforschung weiter zu stärken.
Gemeinsam getragene Projekte sollen beiderseits
vorhandene Ressourcen und Kompetenzen effektiv
nutzen, zu einer besseren Vernetzung beitragen und
damit helfen, die Wettbewerbsfähigkeit Dresdner
und Sächsischer Spitzenforschung im Verkehrsbereich
zu sichern. 
Die wissenschaftliche Federführung hat Prof. Dr.-
Ing. Oliver Michler, Inhaber des Lehrstuhls „Infor-
mationstechnik für Verkehrssysteme“ am Institut für
Verkehrstelematik der TU Dresden, übernommen.
Prof. Michler war bereits in den Jahren von 2000
bis 2005 im Fraunhofer IVI tätig und ist daher mit
der dortigen Arbeitsweise und dem wirtschaftsna-
hen Profil der Fraunhofer-Gesellschaft bestens ver-
traut. Von Seiten des Fraunhofer IVI wird die
Gruppe durch einen Gruppenleiter und künftig meh-
rere Doktoranden getragen, welche je nach Projekt-
inhalt von spezialisiertem Stammpersonal unter-
stützt werden. 
Der inhaltliche Fokus der Forschungsgruppe wird
auf die Themenfelder Ortung, Kommunikation und
Information gerichtet, wobei alle Verkehrsträger
einbezogen werden. Den Schwerpunkt werden da-
bei die entsprechenden Basistechnologien bilden,
bei denen beispielsweise Fragestellungen der Ener-
gieeffizienz von Sensoren, der Genauigkeit von Lo-
kalisierungsverfahren und der bandbreitenoptima-
len Datenübertragung eine Rolle spielen. Die Grup-
pe kann somit als Bindeglied zwischen technologie-
orientierten Disziplinen, wie der Elektrotechnik/
Elektronik, der Nachrichtentechnik und der Infor-
mationstechnik auf der einen Seite, und den anwen-
dungsorientierten  Disziplinen, die sich mit Verkehrs-
informations- und Managementsystemen sowie mit
Technologien zur Entscheidungsunterstützung bei
Transport- und Wartungsprozessen befassen, gese-
hen werden.
Für die Fraunhofer-Gesellschaft spielt die Unter-
stützung des Transfers wissenschaftlich-technischer
Neuerungen in die Produkte und Prozesse kleiner
und großer Unternehmen satzungsgemäß eine her-
ausragende Rolle. Mit der neuen Forschungsgruppe
wird eine darauf ausgerichtete Tradition reaktiviert,
die letztlich vor über zehn Jahren zur Gründung und
inhaltlichen Ausrichtung des Fraunhofer IVI in seiner
jetzigen Form als etablierte Einrichtung der Ver-
kehrsforschung geführt hat.                             
> Neue Forschungsgruppe der TU Dresden bei Fraunhofer eingerichtet
Ortung, Kommunikation, Information: 
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Das Fraunhofer-Institut für Verkehrs- und Infrastruktursysteme Dresden IVI und der
Lehrstuhl „Informationstechnik für Verkehrssysteme“ am Institut für Verkehrstele-
matik der TU Dresden haben eine gemeinsame Forschungsgruppe zur weiteren
Intensivierung ihrer Kooperation gegründet. Mit ihrem thematischen Schwerpunkt
steht die Gruppe als Bindeglied zwischen technolo-
gie- und anwendungsorientierter Forschung im
Verkehrsbereich und fördert Akquise und Bearbei-
tung von gemeinsamen Projekten. Vorhandene Kom-
petenzen von Fraunhofer IVI und TU Dresden werden






Fraunhofer IVI in der Zeunerstraße in Dresden (Foto: Fraunhofer IVI)
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Zunehmender Individualverkehr und höhere
Anforderungen des ÖPNV stellen große Ballungs-
räume immer wieder vor Probleme. Ziel ist es für jeden
einzelnen Teilnehmer, vom Fußgänger bis zur Straßen-
bahn, ein Höchstmaß an Sicherheit und ökologischer
Nachhaltigkeit zu erreichen. Nicht zuletzt führt ein
bequemes und stressfreies Reisen ebenfalls zu einem
geringeren Sicherheitsrisiko für alle Beteiligten.
Steuerungen für Lichtsignalanlagen
Eine kluge Verkehrssteuerung hilft diese Ziele umzu-
setzen. Solche Steuerungen sind vom Verkehr und
einer Vielzahl weiterer Einflüsse abhängig. Aus die-
sem Grund liegt die Funktion einer Steuerung für
Lichtsignalanlagen heute nicht mehr nur im An- und
Ausschalten eines Leuchtmittels. Vielfältige Schnitt-
stellen zur Kommunikation mit Verkehrsrechner-
zentrale, anderen LSA, ÖPNV sowie dem Individual-
verkehr selbst gehören mittlerweile zum Standard. 
Die dresden elektronik entwickelt und fertigt seit
15 Jahren Steuerungen, die diesen Anforderungen
gewachsen sind. Darüber hinaus ist das Unter-
nehmen an Forschungsprojekten beteiligt, die vor
allem das enorme Energieeinsparpotential nutzen
sollen. Dabei steht beispielsweise die Car-to-X
Kommunikation über Funk im Vordergrund. Dem
KFZ können die nächsten Phasenzeiten der anzu-
fahrenden LSA übermittelt werden und damit z.B.
bei Rot-Wartezeiten für eine Motorabschaltung sor-
gen oder gar andere Routen vorschlagen. Anders-
herum kann das KFZ Einfluss auf die Steuerung der
LSA nehmen und z.B. eine Grünphase durch die
eigene Anmeldung an der LSA verlängern. So trägt
dresden elektronik zum Fortschritt und zu einem
ökologischeren Bewusstsein im Straßenverkehr bei.
Denn nicht nur Treibstoff kann mit diesen Maß-
nahmen gespart, sondern auch die Abgasbelastung
gesenkt werden. Rohstoffe wie Kupfer werden ein-
gespart und nicht zuletzt spielt der Stromverbrauch
einer jeden einzelnen Ampel im Verbund eines
Großraumes eine nicht zu vernachlässigende Rolle.   
Dynamische Fahrgastinformation – 
zielsicher mit dem ÖPNV
Immer mehr Verkehrsunternehmen setzen elektro-
nische Anzeigetechnik an Haltestellen des ÖPNV
ein. Den Fahrgästen werden zusätzlich zu den aus-
gehangenen Hinweisen weitere Informationen über
das Verkehrsgeschehen angeboten. Gut erkenn-
bare Anzeigetechnik hilft Fahrgästen, sich schnell
einen Überblick über verfügbare Verkehrsmittel zu
verschaffen.
Zum Leistungsspektrum der dresden elektronik ver-
kehrstechnik gmbh gehören im Bereich DFI neben
den LED-Anzeigen und Haltestellenrechnern zur
Anzeigersteuerung auch umfangreiche Softwarelö-
sungen zur zentralen Versorgung und Überwachung
von Haltestellen. Neben der herkömmlichen Anbin-
dung der Haltestellenrechner an einen zentralen
Server über transparente Modemverbindungen hat
sich bereits eine Vielzahl innovativer Kommunika-
tionswege, wie z.B. Internet-, GSM- und TETRA-
Verbindungen, etabliert.
Die LED-Anzeigen werden aus Modulen mit jeweils
16 mal 16 LEDs gefertigt. Diese Bauart ermöglicht
die Herstellung beliebig großer Anzeigen ohne
hohen Entwicklungsaufwand. Um stets die Lesbar-
keit der Anzeigen gewährleisten zu können, sind
diese mit einer Regelung ausgestattet, die in Ab-
hängigkeit von der Intensität des Umgebungslichtes
die Helligkeit der LEDs reguliert und somit auch zur
Einsparung von Energie beiträgt. 
In Zukunft wird neben der drahtgebundenen
Datenversorgung der Anzeiger durch den Haltestel-
lenrechner auch drahtlose Übertragungstechnik
nach ZigBee
®
-Standard zur Verfügung stehen.   
> Steuerungen für Lichtsignalanlagen und ÖPNV-Fahrgastinformationen
Grüne Welle für die Umwelt
Kontakt:









Steuerbaugruppe einer stationären Lichtsignalanlage 
x
Steuerungskomponenten für Lichtsignalan-
lagen                            (Fotos: René Gaens)
x
Einsatzbeispiel von dynamischen Fahrgast-In-
formationssystemen (Foto: dresden elektronik)
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Die Messstraßenbahn wurde unter Feder-
führung der Professur für Fahrzeugmodellierung und -
simulation der TU Dresden mit Hilfe von neun Part-
nern aus Industrie und Dienstleistung realisiert. Die
wesentlichen Komponenten des Messsystems wurden
von den Industriepartnern zur Verfügung gestellt, die
sich hiervon Erkenntnisse über die Robustheit der von
ihnen hergestellten Messtechnik erhoffen. Schließlich
sind viele Sensoren und Datenaufzeichnungsgeräte im
Unterflurbereich montiert, wo sie nicht nur Erschütte-
rungen mit bis zu 20-facher Erdbeschleunigung aus-
halten müssen, sondern auch Feuchtigkeit, extremen
Temperaturen und Schmutz ausgeliefert sind.
„Das Einmalige an dem Projekt ist die lange Lauf-
zeit“, so Projektinitiator Prof. Michael Beitelschmidt.
„Normalerweise finden Messfahrten nur über einen
Zeitraum von einigen Tagen oder Wochen statt. Die
Möglichkeit der Langzeitbeobachtung ist da natür-
lich nicht gegeben.“ Der Einbau der Messtechnik
erfolgte direkt ab Werk bei Bombardier in Bautzen.
Der Fahrzeughersteller erhält durch die Messstraßen-
bahn die Möglichkeit, den Alterungsprozess der
Bahn zumindest ein Stück weit mit zu verfolgen.
Innerhalb der Projektlaufzeit von fünf Jahren wird
immerhin mit einer Laufleistung der Bahn von rund
einer halben Million Kilometern gerechnet.
Damit ist die Bahn in dem auffälligen blau-weiß-
grauen Design (Bild oben) genauso viel unterwegs
wie ihre gelben Schwestermodelle. Schließlich
erfolgt der Messbetrieb nahezu vollständig automa-
tisiert. Lediglich alle sechs Wochen werden im
Rahmen der routinemäßigen Wartung der Bahn
auch die Komponenten des Messsystems geprüft
sowie die aufgelaufenen Daten ausgelesen und zur
Untersuchung an die TU Dresden gebracht.
Bei der weiteren Auswertung der Daten stehen die
Interessen der Projektpartner im Vordergrund.
Während aus Sicht der Universität die Signalanalyse
in Fahrzeugen an sich sowie die Validierung von
Simulationsmodellen im Fokus steht, gewinnen die
Industriepartner Erkenntnisse über die Dauerbelas-
tung ihrer im Fahrzeug verbauten Komponenten
oder des Fahrzeugs selbst. Auch die Praxistauglich-
keit der im Fahrzeug verbauten Messtechnik ist ein
wichtiges Thema für einzelne Projektpartner. Die
Verkehrsbetriebe erwarten aus den Messdaten Er-
kenntnisse über kritische Stellen in ihrem Netz sowie
deren Veränderung im Lauf der Zeit. Die Verbesse-
rung der Messdatenauswertung bis hin zu Diagnose-
techniken ist ein kontinuierliches Forschungsthema
während der Laufzeit des Projekts. Eine Stärke des
Datenaufzeichnungskonzepts der Bahn ist die Mög-
lichkeit, jedes physikalische Messereignis einem
Zeitpunkt sowie einem Ort im Netz zuordnen zu
können, wie dies im Bild mit der Momentange-
schwindigkeit der Bahn farbcodiert dargestellt ist.
Doch auch die GPS-Messung selbst ist Ziel mancher
Untersuchungen, da versucht werden soll, deren
Genauigkeit zu erhöhen.
Bereits nach dem ersten Jahr können die Betriebs-
erfahrungen als überwiegend positiv beurteilt wer-
den. Die Sensorik erwies sich als außerordentlich
robust und erste Auswertungen zeigen vielverspre-
chende Ergebnisse, die auf weitere spannende Er-
gebnisse in der Zukunft hoffen lassen. Auch der
Bereich der Lehre erhielt mit der Messstraßenbahn
eine bedeutende Qualitätssteigerung. Im Rahmen
der neuaufgelegten Vorlesung „Schienenfahrzeug-
mess- und -diagnosetechnik“ haben Studenten der
Studiengänge Maschinenbau, Mechatronik und
Verkehrsingenieurwesen die Chance, ein Praktikum
auf der Bahn mit Demonstrationsfahrt und anschlie-
ßender Messdatenauswertung zu absolvieren. Eine
praxisnähere Ausbildung ist in diesem Bereich für
angehende Ingenieure kaum denkbar.                  
> Messstraßenbahn Dresden
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Die Dresdner Messstraßenbahn ist ein einzigartiges Kooperationsprojekt zwischen der
TU Dresden und mehreren Industrie- und Dienstleistungspartnern. Sie ist mit umfangrei-
cher Messtechnik für die vollautomatische Erfassung mechanischer und elektrischer Größen
ausgerüstet und zeichnet diese im regulären Liniendienst auf. Durch die synchrone
Messung von physikalischen Größen und einer Ortsinformation mit einem GPS-Empfänger
ist es möglich, alle Ereignisse einem Ort im Netz zuzuordnen. Die gewonnenen Daten ste-
hen den Projektpartnern zur Auswertung im
Hinblick auf spezielle Fragestellungen zur
Verfügung. Darüber hinaus wird die Bahn als
rollendes Praktikumslabor für die Ausbildung
von Studenten eingesetzt.
x
Abb.: Screenshot der 





Virtuelle Welten und der Realitätsverlust
Erster Bezug zur Realität: DIE DIGITALE STADT ist
umstritten, weil sie bereits in der Pilotphase kom-
munale Strukturen neu zu organisieren vermag. Pro-
jektanträge, ja die gesamte Bearbeitung eines Bau-
planes sowie das komplette Genehmigungsver-
fahren für ein Projekt sind gemeinsam von invol-
vierten Unternehmen und Stadtvertretern einzuse-
hen und auch zu editieren - völlig losgelöst von den
sonstigen kommunalen IT-Systemen, nämlich in
einem neuem System, Portal und eigener Logik zum
Projektmanagement. Die Laufzeiten der Bearbei-
tung entsprechen demnach den dafür ausgelegten
Strukturen für ein komplexes Projekt. Die Struktur
einer solchen angepassten, digitalen Stadt wird ent-
sprechend passgenau für das Neue ausgelegt. DIE
DIGITALE STADT erklärt sich selbst und über das
integrierte Stadtfernsehen – mit dem Versuch der
Breitenkommunikation des Arbeitszieles, der
Chancen sowie der Potentiale. 
DIE ARBEITSPHILOSOPHIE
Ist es möglich, DIE DIGITALE STADT genauso am
Realen zu orientieren, wie es bereits das technolo-
gisch anerkannte Modell der digitalen Fabrik in der
Realität leistet? 
Schwierig gestalten sich Finanzierungsfragen dazu
dann, wenn viele Einzeltechnologien in ein- und der-
selben Zeitspanne integriert werden sollten. Warum
sollte man dann nicht auch in DIE DIGITALE STADT
ein Bankhaus integrieren? Damit lässt sich das
Gesamtprojekt beantragen (BMBF; Musterlösung
POLIS EU Städteverbund) und intern „durchfinan-
zieren“. Am Marktplatz werden die Güter und
Verfahren gehandelt und selbst der Postplatz steht
für die eigens ursprüngliche Aufgabe. Was nur noch
fehlt, ist der ...
... zweite Bezug zur Realität: Welches Projekt aus
der „wahren Realität“ kann das Werkzeug oder
Technologieträger sein, um eine Stadt völlig neu zu
optimieren? Es müsste ein Werkzeug sein, welches
vielfältige Auswirkungen auf ein möglichst attrakti-
ves Stadtleben in mehr als einer Facette erlaubt.
Genau dann wäre das Werkzeug hinreichend für
das gesetzte Arbeitsziel geeignet.
Reale Nöte der Städte kennzeichnen doch eher The-
men wie Verkehrsstromlenkung; Senkung des Co2-
Ausstoßes; präzise Ortung wie bei Alarmen; Be-
leuchten der Straßen, Plätze und Wege; ÖPNV-
Quersubventionierung sowie Gestalten der „Cash-
Cow“-Stadtenergieunternehmen oder das Disku-
tieren um den besten Weg bei knappen Finanz-
mitteln. 
Jetzt bringt die eMobilität auch noch neue
Anforderungen mit sich. Wir stehen vor gänzlich
> Das Unternehmen: DRESDEN!
DIE DIGITALE DIVIDENDE ... anders betrachtet
„Eine Zeit wird weniger durch Ideen charakterisiert, über die gestritten wird, als
durch jene, die als allgemeingültig akzeptiert sind. Der Charakter eines Zeitalters
lässt sich an dem festmachen, was man nicht zu verteidigen braucht. Ideen, die
nur noch die 'Verrückten' in Frage stellen würden, haben Macht. Zustimmung zum
Allgemeingültigen ist der Test für die Zurechnungsfähigkeit. Das, 'was alle wissen',
markiert die Linie zwischen uns und denen.“
Lawrence Lessig, Rechtsprofessor an der kalifornischen Stanford-Universität,
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Ansprechpartner BVMW Dr. Netzband 
E-Mail: polis@the-digital-city.eu
neuen Herausforderungen. Es entsteht eine neue
Architektur der Denkweisen über die Zukunft einer
Stadt. Wie soll denn die intelligente, angepasste
und medienoffene Stadt der Zukunft aussehen?
Wie werden sich Gebäude, Plätze und Straßen ver-
ändern? Wie müssen wir uns vorbereiten?
DIE PRAXIS
Technologieträger sind speziell mit Elektronik aus-
gerüstete Straßenlaternen. Der intelligente Straßen-
zug verbindet diese Technologieträger zu einer völ-
lig neuen Infrastruktur. Einer Infrastruktur, die es
zulässt, eBikes und eCars aufzuladen, die unmittel-
bare Umgebung individuell zu beleuchten (LED)
und mit Breitband (UWB etc.) zu versorgen,
Sensoren anzuschließen (Klima- / Parksensor) mit
dem Auto (car2x) oder Passanten zu kommunizie-
ren oder semantische Bezüge zur Verkehrs- oder
Besucherstromlenkung herzustellen. Mit dem End-
ziel eines leistungsfähigen Echtzeitsystems können
sogar Aktoren gesteuert oder Befehle ausgegeben
werden („Jetzt geradeaus fahren“). Geodaten wer-
den vorgehalten, aktualisiert und direkt im
Technologieträger gespeichert (Dezentrales Geo-
daten-Serversystem). 
DER REALITÄTSGEWINN
Die erste Stadt, die sich voll und ganz des Themas
des Technologieträgers Straßenlaternen annimmt,
wird profitieren. Das Portal DIE-DIGITALE-STADT.de
läuft in der Alphaphase, der Ausbau eines Pilot-
areals ist in Dresden mit dem Bereich „Hochschul-
straße“ als „intelligenter Straßenzug“ integraler
Bestandteil. Durch den Punkt Dezentralität der
Geodaten wird eine hohe Akzeptanz durch die
direkte regionale Gebundenheit dieser Geodaten
und später der virtuellen Modelle erwartet. Hier
werden noch Kooperationspartner mit entsprechen-
dem Know-how gesucht. Bereiche einer erst einmal
einfachen Dienstesteuerung sowie von virtuellen
Verkaufsautomaten über ein solches System sind
angedacht und im Probelauf. Die größte Heraus-
forderung liegt in der Projektorganisation (Anfrage
Fraunhofer Institut für Arbeitsorganisation). DIE DI-
GITALE STADT soll helfen, eine besondere Struktur
dafür zu Grunde zu legen. Das Projekt wird feder-
führend begleitet durch: BVMW Dresden, Vereine,
Unternehmen und Hochschulen der Städte Chem-
nitz, Leipzig und Dresden in der AG DIE DIGITALE
STADT. Die deutsche Telematikgesellschaft, Tele-
maticsPRO Berlin, entwickelte dazu die Idee eines
gemeinsamen PROJECT EAST.                     
Welche Stadt ist
DIE DIGITALE STADT 
- ökonomisch im Wesen
- bereit für die Infrastruktur 
der Zukunft
- offen für Wirtschaftsfragen
- ökologisch in der Tat
- gut im Marketing
- gewinnbringend effizient
x
Technologieträger, Ausstattungsbeispiel    (Quelle: RED_i_POINT®) 
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Das Projekt 2BeSafe (2-Wheeler Behaviour and Safety)
verfolgt als Kooperationsprojekt (Co-Finanzierung durch
das EC-FP7/Transport) das Ziel, ein umfassendes Wissen
über motorisierte Zweiradfahrer in Bezug auf Fahrverhalten,
Sicherheit und Interaktionen mit anderen Verkehrsteilneh-
mer zu erhalten. Darauf aufbauend wird ein Maßnahmen-
paket zur Verbesserung der Sicherheit von motorisierten
Zweiradfahrern erarbeitet. Dieses Paket soll folgendes bein-
halten: Datensammlung und -analyse, Ausbildung, Straßen-
design, Gesetzgebung und Vollstreckung sowie weitere For-
schungsarbeiten. Zusätzlich werden Richtlinien hinsichtlich
des Fahrzeugdesigns erstellt, damit bei innovativer Fahr-
zeugausrüstung und -bauweise Sicherheitsaspekte aus-
reichend berücksichtigt werden. 
Zur Umsetzung obiger Ziele wurde ein Maß-
nahmenpaket geschnürt, das in sieben Bereiche unter-
gliedert werden kann:
1. Strukturierte Analyse von Motorradunfällen
2. Fahrverhaltensbeobachtung von motorisierten
Zweiradfahrern
3. Soziokulturelle Analyse von motorisierten Zwei-
radfahrerInnen
4. Entwicklung von Methoden zur Verhaltensana-
lyse  von motorisierten ZweiradfahrerInnen
5. Multimodale Durchführung von Verhaltensstu-
dien
6. Erstellen von Richtlinien zur europaweiten Ver-
besserung der Motorradsicherheit
7. Verbreitung und Nutzbarmachung der Ergebnisse
Innerhalb der Verhaltensstudien (5.) wurden unter Be-
teiligung mehrerer Forschungsinstitute (INRETS, Uni-
versity of Nottingham) über verschiedene Zugänge
(Verkehrskonflikttechniken, experimentelle Studien
und Simulatorstudien mit zusätzlicher Cognitive Work
Analysis) Verhaltensweisen sowohl von Motorradfah-
rern aber auch Verhalten gegenüber Motorradfahrern
untersucht. Am Lehrstuhl für Verkehrspsychologie
wurde die Auffälligkeit/Sichtbarkeit von Motorrad-
fahrern experimentell und im Feldversuch erforscht. 
In einer experimentellen Blickbewegungsstudie wur-
den unterschiedliche Leuchtenkonfigurationen (siehe
Abb.) vom Zentrum für Technisches Design an der TU
Dresden entwickelt und getestet. Untersucht wurde,
ob eine bestimmte Leuchtkonfiguration die Erkenn-
barkeit von Motorradfahrern im Straßenverkehr stei-
gern kann. Eine besonders schnelle Identifikation wur-
de bei der dargestellten T-Konfiguration (Abb. Mitte)
erreicht, besonders wenn andere Verkehrsteilnehmer
um die Aufmerksamkeit der Versuchspersonen kon-
kurrierten. Desweiteren konnten im Vergleich zur bis-
her üblichen „Scheinwerfer-Beleuchtung“ (Abb. links)
schnellere Fixationen und eine kürzere Fixationsdauer
beim Erkennen von Motorradfahrern mit optimierter
Leuchtenkonfiguration festgestellt werden.
In einem weiteren Feldversuch wurden die technischen
Anforderungen an eine entsprechende Zusatzbeleuch-
tung ermittelt. Hierzu wurden die Lichtstärke und die
Entfernung der zusätzlichen Leuchten zum Haupt-
scheinwerfer sowie zum Fahrtrichtungsanzeiger vari-
iert. Desweiteren wurden unterschiedliche Entfernun-
gen zum Motorrad und Tag- sowie Nachtbedingungen
berücksichtigt. Erste Ergebnisse zeigen, dass trotz der
geringen Breite eines Motorrades größtmögliche
Abstände zum Scheinwerfer realisiert werden sollten,
da so ein höheres Maß an sicherer Erkennung und kür-
zere Reaktionszeit bis zum Erkennen des Motorrads
erreicht werden. Kürzere Abstände der Zusatzbeleuch-
tung zum Scheinwerfer sind möglich, wenn höhere
Lichtstärken genutzt werden. Bei der Entfernung der
Zusatzbeleuchtung zum Fahrtrichtungsanzeiger sollten
auch wieder größtmögliche Abstände realisiert wer-
den, jedoch ist hier auf geringe Lichtstärken beim
Betrieb des Fahrtrichtungsanzeigers zu achten, da es
sonst zu einem überstrahlenden Effekt kommen kann. 
Die vorläufigen Ergebnisse werden durch weitere Stu-
dien am Lehrstuhl für Verkehrspsychologie ergänzt, um
am Ende des Projektes ein umfangreiches Maßnahmen-
paket für die Zweiradsicherheit zu präsentieren. 
> Wir stellen vor: Das Projekt 2BeSafe



















Abb.: Untersuchte Leuchtenkonfigurationen (Abb.: TUD)
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Durch vorausschauende energieeffiziente Fahrweise von Bahnen lassen sich die Pünkt-
lichkeit erhöhen und die Betriebskosten senken. Assistenzsysteme können Fahrzeugführer
bei der Umsetzung solcher optimaler Trajektorien unterstützen. Neben dem Zustand des
eigenen Fahrzeugs – der mit geeigneten Ortungssystemen erfasst wird – muss die Ver-
kehrslage im Gesamtsystem bei der Optimierung berücksichtigt werden. An der Professur
für Verkehrsleitsysteme und -prozessautomatisierung werden solche Unterstützungssys-
teme entwickelt, am Fahrsimulator erprobt, für Tests in der Praxis ertüchtigt und im wirk-
lichen Fahrbetrieb evaluiert.
In Europa stehen Bahnbetreiber aktuell vor
drei wesentlichen Herausforderungen: 
• Kapazitätsengpässe durch zunehmenden Verkehr
• steigende Energiekosten
• höhere Qualitätsanforderungen durch die Kunden,
z. B. in Bezug auf Verspätungen
Ein wichtiger Einflussfaktor auf alle drei Kriterien ist die
Fahrweise der Fahrzeuge: Heute sind die Fahrzeug-
führer bei der Steuerung der Züge weitestgehend auf
sich allein gestellt, es stehen nur wenige Informationen
über das Fahrzeug und das sie umgebende Ver-
kehrssystem zur Verfügung. Durch den Einsatz von
Telematik in Assistenz- und Informationssystemen sol-
len sie befähigt werden, Trajektorien zu befolgen, die
bezogen auf das Verkehrssystem optimal sind. Die
dadurch ermöglichte Effizienzsteigerung kann in vielen
Fällen dazu beitragen, Kosten- und Kapazitäts-
probleme zu lösen und damit teure Investitionen in
Bahninfrastruktur und Fahrzeuge vermeiden helfen. 
Die Ermittlung der optimalen Fahrweise erfolgt in der
Regel mehrstufig: Aus dem Zustand des gesamten Ver-
kehrssystems müssen Dispositionsentscheidungen ab-
geleitet werden, die wiederum als  Zwangspunkte in
die Optimierung der Fahrweise der einzelnen Züge ein-
gehen. Zur Lösung dieser Aufgaben kommen sowohl
klassische Verfahren aus der Theorie der optimalen
Steuerung als auch moderne Methoden des Opera-
tions Research zum Einsatz. 
Die an der Professur Verkehrsleitsysteme und -prozes-
sautomatisierung erarbeiteten theoretischen Grundla-
gen werden in enger Zusammenarbeit mit Leitsystem-
herstellern und Bahnbetreibern prototypisch in Assis-
tenz- und Informationssysteme umgesetzt. Zu deren
Erprobung steht am Lehrstuhl ein modular aufgebau-
ter Fahrsimulator bereit, mit dem sowohl Vollbahnen
als auch Straßenbahnen simuliert werden können. Bei
der Überführung der Prototypen in praxisreife Lösun-
gen werden auch umsetzungsorientierte Aspekte wie
die Nutzung von Kommunikations- und Ortungssys-
temen, die Integration von Datenbanksystemen und
die Implementierbarkeit auf intelligenten Geräten wie
Smartphones betrachtet. 
Ein Beispiel erfolgreichen Wissenstransfers ist die lang-
jährige Kooperation der Professur mit dem Betreiber der
niederländischen Eisenbahninfrastruktur ProRail. Dabei
entstand u.a. ein Prototyp für ein Assistenzsystem zum
energiesparenden Fahren mit besonderem Fokus auf
die Einhaltung kurzer Zugfolgezeiten bei knapp geplan-
ten Überholvorgängen. Weiterhin evaluiert die TU
Dresden den Einsatz des von ProRail entwickelten
Lokführerinformationssystems „RouteLint“ in Bezug auf
Energieverbrauch und Konfliktwahrscheinlichkeiten.
Im Straßenbahnbereich wird im Rahmen des Projekts
„Nord-Süd-Verbindung Dresden“ erstmals eine koope-
rative Steuerung von Lichtsignalanlagen in Verbindung
mit einer vorausschauenden Fahrweise der Straßen-
bahn erprobt. Dadurch sollen ungeplante Halte der
Straßenbahn vermieden, Energie eingespart und An-
schlussbeziehungen verbessert werden. Praxispartner in
diesem Projekt sind die Dresdner Verkehrsbetriebe AG
und die Stadt Dresden.                                        
> Telematikeinsatz zur Unterstützung der energiesparenden Fahrweise
Nutzung von Assistenz- und Informationssystemen 













Erprobung des Assistenzsystems „ENAflex-S“ bei der Dresdner S-Bahn: Im
Regime „Auslauf“ wird keine Traktionsenergie verbraucht     (Foto: TUD)
x
Analyse von Engpässen: Aufgrund von Konflik-
ten zwischen Zügen kommt es häufig zu un-
geplanten Halten    (Abb: TUD)
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„Die sächsische Luftfahrtindustrie bietet
mit ihren vielen kleinen und mittelständischen
Unternehmen sowie einer breit gefächerten For-
schungslandschaft großes Potenzial und ein frucht-
bares Umfeld, um ihre Marktposition auszubauen.“,
so Michael Muth, Managing Director der ASIS.
„Eine Hauptaufgabe von ASIS ist daher, diese Kräfte
zu bündeln, indem wir ein technologiegetriebenes
Netzwerk – auch zu anderen Industriebereichen –
aufbauen.“
Der 52-jährige Diplom-Elektrotechnikingenieur mit
der Spezialisierung Geräteausrüstung von Luftfahr-
zeugen (Avionik) kennt sich aus in der Branche. Sta-
tionen seiner beruflichen Karriere waren der „VEB
Flugzeugwerft Dresden“, wo er in den Achtziger-
jahren zunächst für die Reparatur militärischer
Flugzeuge und Hubschrauber zuständig war. Ab
1992 war Michael Muth bei den „Elbe Flugzeug-
werken Dresden GmbH“ (heute EADS EFW GmbH)
zunächst für die Wartung und Umrüstung von zivilen
Flugzeugen, vor allem aus der Airbus-Familie, zustän-
dig. Er nahm Aufgaben in den Bereichen Qualitäts-
management, Produktion, Programmleitung und En-
gineering wahr. Als Projektdirektor war Michael Muth
schließlich für die Umrüstung der Passagier- und
Frachtflugzeuge A320 und A321 verantwortlich, bis er
2008 als Managing Director zu ASIS wechselte.
Inzwischen arbeiten die meisten größeren und kleinen
Unternehmen der sächsischen Luft- und Raum-
fahrtindustrie mit der ASIS zusammen. Michael Muth:
„Wendet sich ein Unternehmen an uns, nehmen wir
zunächst dessen Kompetenzen auf und vermitteln es
auf Wunsch zu weiteren Partnern innerhalb der Wert-
schöpfungskette. Ziel ist, die Kompetenz und Leis-
tungsfähigkeit der Branche insgesamt zu steigern.“
Zu den Bereichen, die die Netzwerkpartner abbil-
den, gehören Materialforschung und -prüfung, Pro-
duktion von Teilen aus Verbundwerkstoffen, Flug-
zeugumrüstung, elektrische, elektronische und opti-
sche Ausrüstung, Metallbearbeitung sowie die
Bereiche Luftverkehr und Wartung. Die Serviceleis-
tungen, die Michael Muth und sein Team den Un-
ternehmen der Luftfahrtindustrie bieten, umfassen
u.a. Strategie-Entwicklung, Prozessanalyse, Stand-
ortmarketing sowie Kopplung an bestehende
bundesweite Strukturen.
Netzwerkmanagement bedeutet für den Managing
Director eine enge Verzahnung von Wissenschaft
und Wirtschaft. Fraunhofer- und Leibniz-Institute
sowie andere wissenschaftliche Einrichtungen wie
die Technischen Universitäten Dresden und Chem-
nitz gehören daher zum Verbund der ASIS. Auch für
den Nachwuchs wird gesorgt. Michael Muth: „Wir
haben auch regelmäßig Studierende verschiedener
Fachrichtungen, die in Zusammenarbeit mit der
ASIS ihre Master- oder Diplomarbeit schreiben.“
Neben der Nutzung von Synergien zu anderen In-
dustriezweigen gehören für Managing Director
Muth auch die Bündelung von Entwicklungskapazi-
täten, eine zeitnahe Umsetzung neuer Forschungs-
ergebnisse, Vermarktungsstrategien sowie Initiierung
und Unterstützung nationaler und internationaler
Kooperationen zu den Kernaufgaben von ASIS. So
war die ASIS 2009 Impulsgeber für einen Koopera-
tionsvertrag zwischen der sächsischen Staatsregie-
rung und der russischen Luftfahrtholding UAC (Uni-
ted Aircraft Corporation). Ziel des Vertrags ist die
Zusammenarbeit auf dem Gebiet von wissenschaft-
lich-technischen Entwicklungen.             
> Vision der ASIS - AeroSpace Initiative Saxony
Sachsen zum Hochtechnologiezentrum der Luft- 
und Raumfahrttechnik entwickeln
Die sächsische Luft- und Raumfahrtindustrie ist mit 5.000 Mitarbeitern und einem
Jahresumsatz von fast 700 Millionen Euro ein wichtiger Wirtschaftsfaktor und eine
der großen Wachstumsbranchen. Die sächsischen Kernkompetenzen reichen von
Forschung und Entwicklung über Flugzeugstrukturtests, Konstruktion und Kompo-
nentenfertigung für Flugzeuge und Raumfahrtobjekte bis zur Flugzeugumrüstung. Im
Wettbewerb der Standorte entscheiden dabei technologische Leistungsfähigkeit und
Innovationsstärke. Doch die Wettbewerbsbedingungen werden härter: durch Kon-
zentration der Hauptkunden auf weniger Systemlieferanten, kürzere Entwicklungs-
zyklen und stärker werdende neue Zulieferer aus aufstrebenden Märkten. Die sächsi-
sche Luft- und Raumfahrtindustrie ist im April 2008 diesen Herausforderungen mit
der Gründung der Verbundinitiative „ASIS - AeroSpace Initiative Saxony“ begegnet.
Auftraggeber ist das Sächsische Staatsministerium für Wirtschaft, Arbeit und Verkehr,
Projektträger sind das Kompetenzzentrum Luft- und Raumfahrttechnik Sachsen/
Thüringen e.V. (LRT), sowie die GWT-TUD GmbH. Michael Muth ist der Managing
Director von ASIS.
Kontakt:
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Bei der Unterzeichnung der Absichtserklä-
rung in Moskau waren auch Vertreter des russi-
schen Ministeriums für wirtschaftliche Entwicklung
und des Ministeriums für Industrie und Handel
sowie der deutschen Botschaft in Moskau anwe-
send. Mit mehr als 20 Vertretern von UAC-Unter-
nehmen sowie russischen Forschungseinrichtungen
diskutierten die sächsischen Luftfahrt-Experten ver-
schiedene Schwerpunktthemen sowie Fragen des
Technologietransfers und eine mögliche Finan-
zierung der geplanten Projekte. 
„Wir richten unseren Blick auf die Bereiche Nano-
technologien, Brennstoffzelltechnik sowie alternative
Treibstoffe und innovative Verbundmaterialien, zu
denen vor allem die Werkstoffe aus Kohlefaserver-
bünden gehören. Außerdem konzentrieren wir uns
auf die Prüfung von Materialien und Elementen von
Luftfahrzeugen sowie auf das Prototyping und
moderne Schweißverfahren, vor allem mit Laser-
technik“, so Michael Muth, Managing Director von
ASIS. Die Verbundinitiative ASIS zeichnet verant-
wortlich für Koordination und Management der
geplanten sächsisch-russischen Projekte. Insgesamt
sind bereits knapp 20 Projekte gestartet. 
Im Rahmen der Kooperationsvereinbarung wurde die
Bildung der Arbeitsgruppe „UAC-Sachsen“ beschlossen,
deren Mitglieder von UAC-Präsident Fedorov und dem
sächsischen Wirtschaftsministerium benannt wurden.
Co-Vorsitzende der Arbeitsgruppe sind Professor
Vladimir Kargopoltsev, Direktor des Forschungs- und
Entwicklungszentrums des UAC, und Michael Muth.
Die sächsisch-russische Kooperation setzte sich im
März dieses Jahres dann im Besuch des UAC-Präsi-
denten Fedorov beim sächsischen Ministerpräsiden-
ten Stanislaw Tillich fort. Hier kam es auch zur Unter-
zeichnung eines Memorandum of Understanding
zwischen dem Kompetenzzentrum für Luft- und
Raumfahrttechnik Sachsen/Thüringen (LRT e.V.) und
der Union of Russian Aviation Industry (UAI), ver-
treten durch den LRT-Vorstandsvorsitzenden Profes-
sor Wilhelm Hanel und UAI-Präsidenten Alexey
Fedorov. Ziel der Vereinbarung ist, die Zusammen-
arbeit zwischen den Verbänden zu intensivieren.  
> ASIS - AeroSpace Initiative Saxony: 
Russland und Sachsen forschen gemeinsam 
für die Luftfahrtindustrie
Kontakt:








2009 war die „ASIS – AeroSpace Initiative Saxony“ Impulsgeber für eine
russisch-sächsische Zusammenarbeit im Bereich der Luftfahrtindustrie.
Nach einem ersten Treffen zwischen dem sächsischen Ministerpräsidenten,
Stanislaw Tillich, und dem Präsidenten der russischen Luftfahrtholding
UAC (United Aircraft Corporation), Alexey Fedorov, im April 2009 wurde
die Zusammenarbeit der russischen und sächsischen Luftfahrtindustrie im
Dezember in Moskau mit einer Kooperationsvereinbarung zwischen dem
SMWA und UAC besiegelt. Seitdem arbeiten russische und sächsische
Unternehmen und Forschungseinrichtungen im engen Verbund. Die ASIS
hat dabei eine koordinierende Rolle übernommen. 
x
Treffen von Vertretern Sachsens und Russlands
sowie der Luftfahrtindustrie im März 2010 in
Dresden (v.l.n.r.): Ministerialdirigent Alexander
zu Hohenlohe (SMWA), Prof. Wilhelm Hanel
(LRT e.V.), Prof. Vladimir Kargopoltsev (UAC),
Alexey Fedorov (Präsident UAC), Stanislaw
Tillich (Ministerpräsident Sachsens), 
Prof. Andrey V. Zverev ( Botschaft der
Russischen Förderation), Dr. Andreas Sperl
(EADS EFW GmbH), Michael Muth (ASIS) 
und Vitaly M. Shmelkov (Deutsch-Russische
Wirtschaftsallianz e.V.)
(Foto: © SMWA)
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30 Jahre beträgt die Lebensdauer von Flug-
zeugen – im Durchschnitt. Angesichts der schnellen
Entwicklung in allen Bereichen der Technik erscheint
dies lang. „Darum kommt es vor allem im Flugzeug-
bau auf einen vorausschauenden Einsatz neuer
Werkstoffe an“, so Michael Muth. Vorausschauend
bedeutet für den Managing Director der „ASIS –
AeroSpace Initiative Saxony“ energieschonend und
leistungssteigernd. Michael Muth: „Wichtig ist, den
Kohlendioxid-Ausstoß langfristig zu verringern, damit
Flugzeuge auch nach Jahren im Einsatz noch ökolo-
gisch verträglich sind.“ Ein Weg zur Verringerung der
Kohlendioxid-Emission ist der Flugzeug-Leichtbau.
Neue Werkstoffe – insbesondere faserverstärkte
Hochleistungskunststoffe – haben sich wegen der
sehr guten Leichtbau-Eigenschaften einen festen
Platz in modernen Flugzeugen erobert. Bei den sich
aktuell in der Entwicklung oder in der Einführung
befindenden Flugzeugtypen – wie Boeing 787 oder
Airbus A350 – wird der Anteil der faserverstärkten
Kunststoffe, insbesondere der Kohlefaserwerkstoffe,
auf über 50 Prozent der Strukturmasse ansteigen.
Die Entwicklung der letzten Jahre brachte komplette
Flügelkästen und Rumpftonnen für große Passagier-
flugzeuge aus CFK (= Carbonfaserverstärkter Kunst-
stoff) hervor.
Die Zunahme des CFK-Einsatzes bei einem gleichzei-
tig wachsenden Flugzeugmarkt bringt eine hohe
Nachfrage nach Materialien und Bauteilen dieser Art.
Aus dieser Nachfrage entstand eine Marktchance, die
von den Gründern der COTESA GmbH, einem der
Netzwerkpartner der ASIS, erkannt und ergriffen
wurde. 
Das Unternehmen im sächsischen Mittweida ist spe-
zialisiert auf die serienmäßige Herstellung von
Komponenten aus Faserverbundwerkstoffen für die
Luftfahrtindustrie und beschäftigt schon sieben Jahre
nach der Gründung jetzt 140 Mitarbeiter, darunter
17 Ingenieure, von denen viele an der TU Dresden
ihr Wissen erworben haben, insbesondere an den
Instituten für Luft- und Raumfahrttechnik sowie für
Leichtbau und Kunststofftechnik.
Der Produktionsstandort Mittweida hat etwa 6.000
Quadratmeter Produktionsfläche. Hier werden alle
Schritte zur Herstellung (Laminatfertigung, mechani-
sche Bearbeitung, Oberflächenveredlung), Prüfung
(einschließlich der Ultraschallprüfung) und Zertifizie-
rung von luftfahrtkonformen Erzeugnissen umge-
setzt. Die Hochleistungsbauteile werden vorzugswei-
se auf Basis von duroplastischen Prepregs hergestellt.
Prepregs sind Faserflächengebilde, die mit Reaktions-
harz vorimprägniert werden. 
Das Unternehmen fertigt serienmäßig Bauteile für
viele Luftfahrzeuge, darunter alle Airbus-Typen.
Produktbeispiele sind strukturelle Versteifungsprofile
(Stringer), Rippen, Spante, Verbindungselemente,
Außenverkleidungsteile (Fairings), schussfeste Cock-
pitwände und ein breites Sortiment an Interieur-
komponenten. Jedes Jahr verlassen etwa 35.000 sol-
cher Komponenten das Werk in Mittweida. 
Durch das erwartete Marktwachstum im Bereich der
Hochleistungs-Faserverbund-Bauteile müssen die in-
dustriellen Prozesse auf die wachsenden Stückzahlen,
die steigenden Qualitätsanforderungen und den
zunehmenden internationalen Konkurrenzdruck an-
gepasst werden. Aus diesem Grunde investiert die
COTESA GmbH in zukunftsorientierte Forschungs-
und Entwicklungsaktivitäten sowie in die Qualifi-
zierung der Mitarbeiter.                                   
> Cotesa Composites GmbH
Neue Verbundmaterialien machen Flugzeuge leichter
und leistungsstärker und schonen Ressourcen
Im Flugzeugbau kommt es heute vor allem auf einen verminderten Kohlendioxid-Ausstoß bei
größerer Leistungsfähigkeit an. Die sächsische Flugzeugindustrie wächst hier zu einem der wich-
tigen europäischen Technologiezentren bei der Entwicklung innovativer multifunktionaler Ver-
bundwerkstoffe für den Flugzeug-Leichtbau heran. Die Cotesa Composites GmbH im sächsi-
schen Mittweida hat sich auf die serienmäßige Herstellung von Komponenten aus Faser-
verbundwerkstoffen für die Luftfahrtindustrie spezialisiert.
Durch die Konzentration auf die Herstellung von Hochleistungs-
bauteilen auf Basis von duroplastischen Prepregs hat sich das
Unternehmen COTESA eine deutschlandweit führende Rolle bei
der Herstellung von Verbundwerkstoff-Flugzeugkomponenten
erarbeitet. Schwerpunkte in der Produktion sind Kohlefaser-








CFK-Träger für den A380 (Foto: Cotesa)
Kontakt:
Cotesa GmbH
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Stetiger Kostendruck sowie schärfere
Vorgaben seitens der Kostenträger verlangen
Pflegediensten ein wachsendes Maß an Planungs-
und Dokumentationsarbeit ab. Ohne EDV-gestützte
SOLL-Planung ist der wirtschaftliche Betrieb eines
ambulanten Pflegedienstes schon länger nicht mehr
zu realisieren: Nun fordern die Kostenträger in vielen
Bundesländern auch noch die minutengenaue
Abrechnung der IST-Einsätze ab.
Um die kostspielige, teils doppelte Papiererfassung
der erbrachten Leistungen zu verhindern werden
Pflegedienste zukünftig an mobilen Datenerfas-
sungslösungen nicht mehr vorbeikommen. Hierzu
Johannes Kersten (CareSocial): „Die Sorge der
Mitarbeiter in einem Pflegedienst, dass sie sich nun
zu den schon knapp bemessenen Zeiten für ihre Ein-
sätze beim Patienten auch noch mit Datenerfas-
sungsgeräten beschäftigen sollen, ist unbegründet.
Es hat sich bei unseren Pilot-Projekten schon nach
wenigen Wochen ein positives Feedback der Pflege-
rinnen und Pfleger eingestellt“.
Das mobile Datenerfassungssystem ist in der Bedie-
nung simpel gehalten. Große, farbige Buttons mit
verständlichen Funktionen – hier steht das schnelle
und unkomplizierte Arbeiten ganz klar im Vorder-
grund. Der Mitarbeiter startet und stoppt lediglich
seine Touren und Einsätze, wobei automatisch die
Zeitstempel gesetzt werden. Zudem kann er Einsätze
stornieren oder hinzufügen. Die gesammelten Infor-
mationen fließen dabei in Echtzeit in die IST-Plantafel
der Einsätze und Touren in der Verwaltungsschnitt-
stelle von CareSocial ein. Ein Abgleich von SOLL zu
IST kann dann mit einem Mausklick erfolgen und auf
Wunsch sofort abgerechnet werden. 
„Als Zusatz haben wir noch einen Nachrichtendienst
entwickelt, bei dem der Mitarbeiter aus der
Verwaltung kostenlos Nachrichten auf die mobilen
Datenerfassungsgeräte, ähnlich wie bei SMS, senden
kann“, erklärt Johannes Kersten.
Mobile Datenerfassung macht die Arbeit in der
Pflege transparenter, lässt die einzelnen Prozesse in
Kosten und Zeit analysieren sowie optimieren.
CareSocial liefert die mobilen Datenerfassungs-
geräte in Kooperation mit der Telekom komplett vor-
installiert aus.
Über CareSocial
CareSocial gehört mit mehr als 150 Installationen im
gesamten Bundesgebiet zu einer der führenden Soft-
warelösungen für Pflegedienste. CareSocial betreut
dabei sowohl Kleinst-Pflegedienste als auch größere
Einrichtungen mit über 200 Mitarbeitern. Näheres
im Internet unter www.caresocial.de
> CareSocial MOBIL: EDGE / UMTS-Lösung in Kooperation mit der Telekom













CareSocial         
(Foto: ITC DRESDEN /
Hoffmann)
x
CareSocial Networking       
(Quelle: ITC DRESDEN)
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> Kompetenz in Sachen EU-Förderung
Vier Public-Private Partnership – Initiativen 
im 7. Forschungsrahmenprogramm
Als Reaktion auf die wirtschaftliche Krise
hat die Europäische Kommission (KOM) am
26.11.2008 ein europäisches Konjunkturprogramm
(EERP - European Economic Recovery Plan) vorge-
schlagen. Dieses enthält, unter dem Titel Intelligen-
te Investitionen, konkrete Vorschläge für Partner-
schaften zwischen dem öffentlichen Sektor – unter
Verwendung von Finanzmitteln der Gemeinschaft,
der EIB und aus den Staatshaushalten – und dem pri-
vaten Sektor. Hierzu gehören auch spezifische For-
schungsfördermaßnahmen, sogenannte „Public-Pri-
vate Partnership“ Initiativen, kurz PPP-Initiativen. Die
Finanzierung dieser Forschungsinitiativen erfolgt
weitgehend aus dem Haushalt des 7. Forschungs-
Rahmenprogramms (7. FRP). Ziel der Maßnahmen ist
die Stärkung umweltfreundlicher Technologien durch
Innovationsförderung.  
Es gibt vier PPP-Initiativen mit den Themen:
- Factories of the Future (FoF) Initiative zu „Fabri-
ken der Zukunft“
- Energy-efficient Buildings (EeB) Initiative für
energieeffiziente Gebäude
- Green Cars (GC) Initiative für umweltgerechte
Kraftfahrzeuge
- Future Internet (FI) Initiative für das Internet
An diesen vier PPP-Initiativen sind bis zum Ende des
7. FRPs die Themenbereiche ICT, NMP, Energy, Envi-
ronment und FP7-Transport beteiligt und werden ent-
sprechende koordinierte Ausschreibungen durchfüh-
ren. Die Federführung hat die Generaldirektion
Forschung mit den Direktoraten „Industrietechnolo-
gie“ und „Transport“ übernommen. Im Rahmen die-
ses Heftes ist hier die Initiative Green Cars von Inte-
resse.
PPP - Green Cars Initiative 
Die European Green Cars Initiative (EGCI) verfügt
insgesamt über ein Volumen von 5 Mrd. EUR, davon
werden 4 Mrd. EUR als Darlehen zur Unterstützung
industrieller Innovation durch die Europäische Inves-
titionsbank zur Verfügung gestellt. 
Als Förderformen sind Kooperationsprojekte sowie
Koordinierungs- und Unterstützungsmaßnahmen vor-
gesehen. Für alle Ausschreibungen gilt ein einstufiges
Antragsverfahren. 
Das Themenspektrum der EGCI wurde von der Kom-
mission in enger Zusammenarbeit mit einer „Ad-Hoc
Industrial Advisory Group“ bestimmt, die vor allem
aus Vertretern der Europäischen Technologieplatt-
formen ERTRAC, EPoSS und SmartGrids besteht. 
Als Forschungsthemen der EGCI sind genannt: 
- Forschung für umweltfreundlichere Verbren-
nungsmotoren, insbesondere für schwere Last-
kraftwagen 
- Logistikketten, Optimierung von Transportsyste-
men 
- Forschung für Hybrid- und Elektrofahrzeuge, ins-
besondere Hochleistungsbatterien 
- Elektromotoren 
- Intelligente Netze und Schnittstellen zu Fahrzeugen 
Für die EGCI wurden im ersten Aufruf 108 Mio. EUR
Fördermittel bereit gestellt, in der zweiten Aus-
schreibungsrunde stehen rund 88 Mio. EUR Förder-
mittel zur Verfügung. Gleichzeitig wird im Jahr 2011
über ein ERA-NET Plus „Elektromobilität“ eine Ver-
knüpfung mit den nationalen Forschungsaktivitäten
hergestellt.  
Als Partner von CIP Saxony im Enterprise Europe Network, dem weltweit größ-
ten Technologietransfer- und Beratungsnetzwerk, informiert die BTI u. a. über
Dienstleistungen der Europäischen Union und recherchiert für ihre Kunden auf
dem europaweiten Technologiemarktplatz des Netzwerks nach Angeboten bzw.
Nachfragen und gibt Unterstützung bei transnationalen, europäischen
Verhandlungen und Vertragsabschlüssen zum Technologietransfer sowie bei
der Suche nach Geschäfts- und Kooperationspartnern. Darüber hinaus bietet
die BTI Beratung bei der Beantragung von EU-Projekten im 7. Rahmen-
programm. An dieser Stelle möchten wir über eine der Fördermöglichkeiten im
Bereich Verkehr und Mobilität informieren.
Kontakt:
Enterprise Europe Network Saxony
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Gesamt 503
x
Tab. 1: Indikatives Budget 2010-2013 in Mio. €
Die Nationalen Kontaktstellen – 
Ein bewährtes Informationssystem
Zur Unterstützung von Antragstellern gibt es in
Deutschland ein Netzwerk von Nationalen Kontakt-
stellen der Bundesregierung (NKS). Jede dieser Kon-
taktstellen betreut einen Teilbereich des 7. FRP. Die-
se Beratungsstellen agieren in enger Abstimmung
mit den zuständigen Fachministerien der Bundesre-
gierung und werden auch von diesen finanziert.
Die Nationalen Kontaktstellen der Bundesregierung
(NKS) der an den PPP-Initiativen beteiligten The-
menbereiche – ICT, NMP, Energy, Environment und
Transport – haben sich dieser Herausforderung ge-
stellt und bieten eine koordinierte Beratung für deut-
sche Forschungsinteressenten.
Die nächsten Ausschreibungen werden voraussicht-
lich am 30. Juli 2010 veröffentlicht. 
Europäische Forschungsförderung
Kooperationen mit europäischen Partnern erhöhen
Marktchancen und sichern Wettbewerbsvorteile.
Die Teilnahme am 7. Forschungsrahmenprogramm
der EU bietet sächsischen Unternehmen, Hochschu-
len und Forschungseinrichtungen den Zugang zu eu-
ropäischer Forschungsexzellenz.
Unsere Dienstleistungen
Wir bieten Ihnen im Verbund mit den anderen säch-
sischen Partnern folgende Dienstleistungen an:
- Recherche nach potenziellen Partnern für euro-
päische Projekte,
- Gezielte Partnersuche über thematische Gruppen,
EEN-Partnern aus spezifizierten Ländern und /
oder Branchen, 
- Kontaktvermittlung an potenzielle Interessenten, 
- Screening der Dossiers potenzieller Partner, 
- Angebot europaweiter Kontaktbörsen vor allem im
Rahmen internationaler Messen und Kongresse,
- Information und Beratung zu aktuellen Aufrufen im
Rahmen des 7. EU-Forschungsrahmenprogramms
Themenbereich Topic
Joint Call Advanced eco-design and manufacturing pro-




Environment GC.ENV.2011.3.1.3-2: Operational guidance
for Life Cycle Assessment studies of the
European Green Cars Initiative
Transport
(Sustainable 
Surface Transport) GC.SST.2011.7-2.: Integrated thermal manage-
ment
GC.SST.2011.7-3.: Efficient long distance trans-
port - future power train concepts (includes:
advanced combustion and after-treatment)
GC.SST.2011.7-4.: Efficient long distance trans-
port - waste heat recovery
GC.SST.2011.7-5.: Urban - interurban shipments
GC.SST.2011.7-6.: Integrated intermodal travel-
ler services
GC.SST.2011.7-7.: Capability of improving and
exploiting capacity
GC.SST.2011.7-9.: ERA-Net Plus 'Electromobility'
GC.SST.2011.7-10.: Architectures of Light Duty
Vehicles for urban freight transport
GC.SST.2011.7-11.: Green corridors and supply
chain management
ICT GC.ICT.2010.6-8: ICT for fully electric vehicles
(a,b,c,d)
Quelle: Nationale Kontaktstellen 
D]cZ:CHDl~gÉh
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Als regionales Energieunternehmen versorgt ENSO jeden Tag eine halbe Million Kunden 
in Ostsachsen zuverlässig mit Strom, Erdgas, Wärme und Wasser und bietet zahlreiche
energie nahe Dienstleistungen an.
ENSO investiert in die Erhaltung und Erneuerung umwelt freundlicher Technik. Gemeinsam
mit Kooperationspartnern entwickeln wir Ideen für die Zukunft – heute und morgen.
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Die Wettbewerbsfähigkeit des Schienen-
verkehrs kann durch neue Wege bei der Ressourcen-
nutzung und seiner Einbindung in die Reise- und
Wertschöpfungsketten seiner Kunden gestärkt wer-
den. Beim Schienengüterverkehr sind dafür beispiel-
haft eine logistikorientierte Flexibilität sowie Wirt-
schaftlichkeit und Pünktlichkeit des Eisenbahn-
betriebs von herausragender Bedeutung.
Deren Realisierung erfordert
• die Verfügbarkeit einer prozess- und aufgaben-
adäquaten Schieneninfrastruktur,
• konzeptionelle und bereichsübergreifende Ab-
stimmungen über die Nutzung der erforder-
lichen Ressourcen sowie
• Kosten- und Nutzentransparenz für das Lö-
sungsspektrum
über die gesamte Transportkette und deren Betei-
ligte.
Um das Gesamtsystem zu optimieren, sind die Eng-
pässe in der Wertschöpfungskette und in deren rele-
vanten Segmenten zu identifizieren. Eine mikrosko-
pische Eisenbahnsimulation eignet sich in besonde-
rer Weise für die Analyse des Zusammenwirkens von
Industrielogistik, Eisenbahnbetrieb und Gleisinfra-
struktur sowie ihres Leistungsverhaltens. Unter dem
Namen „DESi“ (Dresdner Eisenbahnsimulation) wur-
de ein solches System an der Professur für Bahn-
verkehr, öffentlicher Stadt- und Regionalverkehr ent-
wickelt und in der Praxis erprobt. Es bildet Gleis-
infrastrukturen, Fahrzeuge, Abhängigkeiten vom
Personaleinsatz und die Ladestellenbedienung ab.
Anhand detailliert modellierter Fahrzeugbewegun-
gen, der Belastung einzelner Infrastrukturelemente
sowie der Qualität der Betriebsdurchführung und
der Stabilität von Prozessen kann ein breiter Fächer
an Lösungsansätzen untersucht werden. Das
betrifft beispielsweise Effekte durch neue Gleise,
neue Lokomotiven oder durch modifizierte Rangier-
abläufe für die Behebung der Engpässe. Im Kontext
mit den relevanten Betriebsabläufen und den zuge-
hörigen Randbedingungen ist es möglich, Einfluss-
größen und erschließbare Potenziale zu identifizieren
sowie Ursache-Wirkungs-Ketten transparent darzu-
stellen. Die dabei erreichbaren Ergebnisse tragen
messbar zu einem wirtschaftlichen Ressourcen-
einsatz im Bahnbetrieb und zur Beschleunigung des
Materialflusses in den Wertschöpfungsketten bei.
Erfahrungen zur Entscheidungsunterstützung auf der
Basis von Erkenntnissen bei der Nutzung des Sys-
tems „DESi“ liegen bereits für die Untersuchung von
S-Bahn-Systemen sowie für die Gestaltung von Ran-
gierprozessen und Gleisinfrastrukturen bei Werkbah-
nen vor. Aufgrund seiner Fähigkeit zur Abbildung
von komplexen Wechselwirkungen zwischen Infra-
struktur und Betriebsablauf ist das Simulations-
system „DESi“ auch für die Leistungsuntersuchung
komplexer Eisenbahnknoten und -netze geeignet.
Die Struktur des Systems gestattet zudem dessen
kontinuierliche Weiterentwicklung und interdiszipli-
näre Nutzung zur Lösung wissenschaftlicher und
praktischer Fragestellungen.
> Methoden und Modelle für die Entscheidungsunterstützung
„DESi“ erschließt Leistungs- und Servicereserven





Professur für Bahnverkehr, 
öffentlicher Stadt- und Regionalverkehr








Der sich verschärfende Wettbewerbsdruck unter den Verkehrsträgern und die kosten-
intensiven Erneuerungsprozesse bei Gleisinfrastrukturen, Anlagen und Fahrzeugtechnik
erfordern eine Verbesserung der Prozesse und der Wirtschaftlichkeit im Schienenverkehr.
Für die Identifikation des relevanten Handlungsbedarfes ist die Verfügbarkeit geeigneter
Werkzeuge zur Entscheidungsunterstützung
von großer Bedeutung. Um die tatsächlichen
kurz-, mittel- und langfristigen Auswirkungen
verschiedener Möglichkeiten zur Transport-
und Wagenumlaufbeschleunigung und zur
Senkung der spezifischen Kosten bei der
Leistungserstellung einschätzen zu können,
wurde das mikroskopische Simulationssystem
„DESi“ entwickelt und in ersten Anwendungs-
projekten erfolgreich eingesetzt.
x
Abb. rechts: Detaillierte Abbildung der
Gleisinfrastruktur und Visualisierung 
des Betriebsablaufs in „DESi“ 
(Quelle: Ralf Jugelt)
x
Das Entwicklerteam ist eng mit der Praxis verbunden
(Foto: Kathleen Tischler)
x
Schienengüterverkehr als Bestandteil der Wert-
schöpfungsketten von Industrie und Handel –
leistungsfähig und wirtschaftlich
(Foto: Ralf Jugelt)
>+++ Streiflichter aus Wissenschaft und Wirtschaft +++
... soll an der TU Dresden eingerichtet
werden: Das Erlanger Unternehmen Areva wird die
geplante Professur für bildgebende Messverfahren
für die Energie- und Verfahrenstechnik für fünf Jahre
finanzieren. Die jährlich mit bis zu 260.000 Euro
geförderte Stiftungsprofessur soll in einem gemein-
samen Berufungsverfahren von TU Dresden und
Forschungszentrum Rossendorf besetzt werden. An
der Erstausstattung der Professur  beteiligen sich die
Stifter mit 150.000 Euro.             Alle Texte: TUD
Eine weitere Stiftungsprofessor ...
Professor Hans Müller-Steinhagen ist am
16. Juni 2010 vom Erweiterten Senat der TU
Dresden für eine fünfjährige Amtszeit zum Rektor
gewählt worden. Bisher war Prof. Müller-Steinhagen
Direktor des Instituts für Technische Thermo-
dynamik am Deutschen Zentrum für Luft- und
Raumfahrt (DLR) sowie Professor und Direktor des
Institutes für Thermodynamik und Wärmetechnik
der Universität Stuttgart. Er wird sein Amt antreten,
sobald die erforderlichen Formalitäten mit dem
Land Baden-Württemberg, dem DLR sowie dem
Freistaat Sachsen geklärt sind.
Prof. Müller-Steinhagen wurde am 22. Februar
1954 geboren. Er diplomierte 1980 im Fach
Maschinenbau an der Universität Karlsruhe. Vier
Jahre später promovierte er dort in Verfahrens-
technik. 1999 habilitierte er sich zu einem Thema
der Angewandten Thermodynamik an der Univer-
sität Erlangen-Nürnberg. Er lehrt und forscht u.a.
zur Wärme- und Stoffübertragung von Mehrphasen-
und Mehrkomponentensystemen, zur Konstruktion
von Wärmeüberträgern, solarer Energietechnik
sowie zu Brennstoffzellen. 
In der aktuellen TUD-Bewerbung für die Exzellenz-
Initiative setzt Müller-Steinhagen auf die Wissen-
schaftsallianz DRESDEN-conzept. „Die Exzellenz-Ini-
tiative ist eine große Chance für die TU Dresden“,
erklärte Prof. Müller-Steinhagen.                        
Professor Hans Müller-Steinhagen zum neuen Rektor der TU Dresden gewählt
Prof. Dr. med. Michael Baumann wurde im
Frühjahr 2010 als Gesundheitsexperte in die For-
schungsunion Wirtschaft-Wissenschaft des Bundes-
ministeriums für Bildung und Forschung berufen.
Der 47 jährige Professor für Radioonkologie ist Direktor
der Klinik für Strahlentherapie und Radioonkologie und
Sprecher des Onco-Ray-Zentrums für Strahlenforschung
in der Onkologie der Medizinischen Fakultät und des
Universitätsklinikums Carl Gustav Carus der TU
Dresden. In wissenschaftlichen Projekten befasst sich
Prof. Baumann mit Untersuchungen zur Rolle von
Tumorstammzellen, molekularen Medikamenten, neuen
Strahlenarten und der biologischen Bildgebung für die
Strahlentherapie maligner Tumoren.  
Mit Prof. Baumann erhält ein ausgewiesener Ex-
perte auf dem Gebiet der Strahlentherapie und her-
ausragender Wissenschaftler der TU Dresden nun-
mehr die Möglichkeit, die Zukunftsfragen der
Gesundheitsforschung in Deutschland an strategi-
scher Stelle entscheidend mit zu gestalten.   
Nach dem Studium an der Uni Hamburg arbeitete
Prof. Baumann zunächst als Postdoctoral Fellow an
der Harvard University, um danach seine Facharzt-
ausbildung in Hamburg zu absolvieren. Seit 1995 ist
Prof. Baumann an der Medizinischen Fakultät Carl
Gustav Carus tätig, im Jahre 2003 wurde er Grün-
dungsdirektor des Universitäts Krebscentrums.
Professor Michael Baumann als Gesundheitsexperte in die Forschungsunion
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